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Saudacao

NICIEI héd quase 41 anos a minha carreira na C. P., praticando
durante alguns anos nas estagdes, nos trens, nas Inspecgdes de
Seccao e nas Inspecedes Prineipais, hoje Circunseri¢des da Explo-

racdo. Neste periodo tive ocasido de apreciar o trabalho detalhado
de cada agente em todos os ramos de servigo, as dificuldades que
tinham de vencer para o executar, o esforgo fisico e mental que
cada funcio exigia, os servigos que podiam originar mais faltas, as
razdes aceitdveis para a sua justificacio, as necessidades mais pre-
mentes para descanso e conforto do pessoal, ete., ete..

Os ensinamentos colhidos neste longo periodo de pratica em
contacto permanente com todo o pessoal que executa o servigo em
toda a rede permitiram-me, no exercicio de fun¢des mais elevadas
até a de Chefe da Divisio da Exploracao que hoje tenho a honra de
exercer, apreciar a dedicacdo do pessoal pela Empresa que serve e
por tal motivo lhe dirijo, nesta oportunidade que o «Boletim da C. P.»
proporciona a Divisdo da Exploracio, uma afectiva saudacdo e um
eselarecimento a sua leal cooperacao. |

ALBERTO DE SOUSA E LIMA REGO
Chefe de Divisiio de Exploragiio




COLONIAS

DE FERIAS )

S coldnias de férias para os filhgs dos
ferrovidrios constituem de hd muito
constante preocupac¢io da Adminis-

tracdo da nossa Companhia.

Dirigidas superiormente pelo Adminis-
trador da C. P., General Raiil Esteves e
geridas por uma Comissdo Administrativa,
as Colénias de Férias representam ji hoje
uma obra de grande alcance social, que
presta assinalados servicos a familia ferro-
viaria,

Depois dos pais dos estagidrios preen-
cherem os boletins de inscricdo, com os
quais sdo feitas as fichas individuais das crian-
¢as, a Comissdo Administrativa toma pro-
vidéncias sobre a sua admissdo, que s é
um facto depois dos Servicos Médicos da
Companhia indicarem o clima mais conve-
niente. As criangas, uma vez admitidas, formam
grupos que, das terras mais distantes, sdo
acompanhadas até as «Coldnias de Férias», que
funcionam inteiramente a cargo da C. P. desde
1946. O contacto com o mar e o campo, O ar
sauddvel, a alimentacdo cuidada e a higiene in-
dispensdvel, beneficiam extraordinariamente as
criangas, proporcionando-lhes o convivio com
gente da mesma idade e a viagem por terras
que ndo sdo conhecidas.

Entrada prinoipal da Colénia de Férias na Praia das Magis

A Colénia de Férias da Praia das Macias é
verdadeiramente modelar. Situada préximo do
mar e construida num pinheiral, compoe-se de
vérios edificios que formam um conjunto sim-
patico e harmonioso. Além dum espagoso re-
feitério para 250 criangas, com cozinha e des-
pensa anexas, possui 8 camaratas, cadauma com
capacidade para 30 criancas e ainda uma enfer-
maria com gabinete para consulta, uma pe-
quena camarata com quarto de isolamento,
casa para a Regente e outros edificios, como
rouparia, casa da guarda, instalacdes sanitad-
rias, etc..

A actividade da Col6nia de Férias da Praia
das Macas vem sendo alargada hd anos, rece-.

Um turno da Colénin de Férias constituf o por perto de 200 meninas




210 estagifirios almogam na melhor ordem. As
mesas sko de mirmore, o gue facilita a limpeza

bendo nos tiltimos anos, de Junho a Outubro,
cinco turnos de estagiirios, em regra com a
duracdo de trés semanas.

* * *

Nos anos de 1947 e 1948, funcionou uma
Colénia de Campo em Cassurrdes, lugar apra-
zivel da Beira Alta, cuja instalacdo foi feita
numa casa particular, adaptada para o efeito.

Durante o verdo funcionard uma nova
colénia junto da estrada nacional de Fornos, a
dois quilémetros de Mangualde, construida
em terreno adquirido & Cimara Municipal
desta vila.

A nova colénia ocupa a superficie de
30.000 m? cobertos de pinheiral, a 600 metros
de altitude. Os edificios sio idénticos aos da
Praia das Magas, sendo o clima, a situagdo e o
horizonte dos melhores, tudo levando a crér
que a nova colénia de férias atraird milhares
de criancgas de todo o pafs.

Para que os leitores do «Boletim da
C. P.» possam avaliar a grandeza desta
obra social, basta dizer que no ano de
1947 o niimero de estadias (criancas-dia),
foi de 35,280, niimero que desceu em
1948 por motivo da epidemia de sa-
rampo.

O nimero de criangas beneficiadas
com as «Colénias de Férias» desde ini-
cio é de 6.940, tendo a C. P. despendido
com esta modalidade de assisténcia, até
1948, a avultada importincia de 3.409
contos.

* %* *

.Todos os ferrovidrios devem conhe-
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cer as colénias de férias da Companhia,
ndo se esquecendo nunca, de que as mes-
mas foram feitas para beneficiar os seus
filhos.

J4 falamos das constru¢des que com-
poem as Colonias de Férias, esquecen-
do-nos dizer que a comida € boa e abun-
dante, e que em tudo se observa a mais
rigorosa higiene. As mesas do refeitério
sio de mdrmore e as camaratas tém a

cubagem suficiente para o bom funcio-
namento dos pulmdes. As roupas sdo
limpas, o cuidado é o maior, bastando
dizer que cada grupo de 30 estagidrios é
orientado e fiscalizado por uma vigilante,

As criangas gostam de brincar, saltar
e pular; deliram com o ar livre que, além de
tudo, lhes abre o apetite. Além disso, estreitam
relagdes com os petizes doutras regides, falam,
conversam, procurando por todas as formas
desenvolver o fisico e o espirito. :

Ar puro e alegria sauddvel sdo fdctores
importantes para conquistar a felicidade ndo
sé das criancas, mas de todos os mortais. A
alegria de viver € tdo indispensdvel ao homem
como o ar e o sol.

A C. P. pode orgulhar-se com a obra no-
tdvel das Coldnias de Férias, ndo se tendo pou-
pado a sacrificios para que melhore e aumente a
sua acc¢do, em favor dos filhos dos ferrovidrios.

As gravuras que acompanham este artigo
falam, melhor que as palavras, da Coldnia de
Férias da Praia das Magas. Se ainda ndo co-
nhece esta obra, leitor amigo, aproveite um
dia de folga e verificard que tudo o que escre-
vemos fica muito aquém do seu valor,

Aspeeto de nma das camaraias



Educacdo e seleccdo profissionais

Pelo Eng.°

BOTELHO DA

COSTA

Chefe do Servigo de Instrugfio Profissional

pesas com o Pessoal sobre as despesas totais
da exploracio tem sofrido um aumento con-
sideravel em todas as Empresas Farrovidarias. Ndo
é de admirar, portanto, que as Administrag¢des de
Caminhos de Ferro, na impossibilidade de conse-
guirem comprimir as suas despesas fotais a custa
do abaixamento de ordenados e saldrios, tenham
procurado fazé-lo diminuindo o nfimero de empre-
gados pelo melhoramento da produg¢fio individual,
mais em qualidade do que em quantidade. Desta
forma se tem conseguido um maior rendimento do
pessoal.

O melhoramento da produ¢3o em qualidade tem
sido obtido pelo desenvolvimento de uma conve-
niente instrucfio profissional ministrada a pessoal
rigorosamente seleccionado quer nos coneursos de
admissfio, quer nos exames para promoc¢3o, quer
ainda por meio de exames psicotécnicos e de orien-
tagdo profissional.

Estas duas ultimas categorias de exames per-
mitem orientar os candidatos a ferrovidrios para a
carreira que, dentro do Caminho de ferro, melhor
se coadune com as suas aptiddes naturais e permi-
tem, dentro de cada carreira, escolhe¥, para os cargos
de maior responsabilidade, os agentes dotados das
qualidades indispensdveis para o bom desempenho
destes eargos.

A corienta¢do e instruc¢fio profissionais» passa-
ram a merecer, portanto, dia a dia, o maior earinho
das Administracdes de Caminhos de Ferro e tanto
maior quanto é certo poderem elas conseguir-se por
forma econémica e pritica: econémica, porque as
despesas & que d#o lugar representam alguns déci-
mos por cento apenas da despesa fotal da explora-
¢fio; pratica, porque a ciénecia e a induastria ofere-

DEPOIS da guerra de 14, a percentagem das des-

cem hoje em dia, & nossa iniciativa, elementos pre-

ciosos, a pregos muito acessiveis, para uma difusfo
eficaz dos eonhecimentos necessdrios, quer profis.
sionais, quer de ilustra¢fio geral e aparelhos indis-
pensdveis, que n#o precisam de ser em grande nii
mero, para uma boa selec¢fio do pessoal sob o ponto
de vista psicotéenico.

No que se refere & instruc#io profissional, limi-
tamo-nos a citar os modelos reduzidos, o animaté-
grafo, o epidiasedpio, a fotografia e os processos
modernos de reproducfio de desenhos e de cursos
professados. Quanto a selec¢#io psicotéenica, em vez
da aquisicdo dos aparelhos e da montagem de um
laboratério psieotéenico com a colaboracio dos Ser-
vigns Médicos, é natural que seja mais economica a
utilizacdo, possivelmente por avenca, dos servigos

do Instituto de Orientagfio Profissional Maria Luiza
Barbosa de Carvalho, Instituto oficial subordinado
a0 Ministério de Educac3o Nacional.

A instrucfio esta intimamente ligada, portanto,
a seleccdio profissional do pessoal porque, para se
obterem resultados eficazes e duradouros no domi-
nio da instrucfio profissional, sdo indispensdveis,
além de uma organizacio adaptada com cuidado as
necessidades da Companhia e de uma acg¢o meto-
dica e persistente por parte desta organiza¢io :

a) uma selec¢dio exigente, sob o ponto de vista
de habilitagdes literdrias, no recrutamento dos que
pretendem ocupar um primeiro lugar no Caminho
de Ferro;

b) uma seleccdio psicotéenica conveniente do
pessoal que se destine a determinadas carreiras e
do que tenha de desempenhar cargos de responsa-
bilidade, dentro de cada carreira.

Quer isto dizer que os pretendentes a um pri-
meiro lugar dentro do Caminho de Ferro n3o devem
ser recrutados sem as habilita¢tes literdrias indis-
pensdveis para poderem adquirir com mais facili-
dade os conhecimentos profissionais que lhes devem
ser ministrados pelo Servigo de Insirug¢fo Profis-
sional e que as carreiras que esses pretendentes
dever#do seguir, deverfio ser aquelas que o exame de
orientacdio profissional indicar como mais adequa-
das as qualidades psicotécnicas dos referidos pre-
tendentes e n3o aquelas que eles desejem seguir.

Por mais paradoxal que pareca, na época em
que vivemos, sucede em todos os paises, mas talvez
com mais frequéncia em Portugal, que um indivi-
duo n#o segue, geralmente, a carreira ou qualquer
das carreiras para que tem mais aptiddo, mas sim
aquela que a familia, ou o proprio, julga trazer-lhe
maiores beneficios, ou, entdo, a que julga ser mais
digna ou, ainda, aquela que seguiu um parente ou
um amigo que nessa carreira se distinguiu, certa-
mente porque, por mero acaso, as fuas qualidades
psicotécnicas estavam de acordo com a carreira que
a familia, ou o préprio, escolheu.

Para exemplificar o que acabamos de dizer, n#o
gserd despropositado citar um certo niimero de con-
clusdes que tiramos ao consultar uma estatistica
que, por acaso,nos chegou ds m#os, dos «descarrila-
mentos»> ocorridos nas linhas da C. P. num dos
anos, anterior certamente, aquele em que foi eriado
o Servigo de Instru¢iio Profissional. N#io interessa,
porém, o ano, interessam sOmente as causas a que
a estatistica atribui os referidos <descarrilamen-

toss,
Antes, porém, de procurarmos tirar conclusdes



da estatistica, convém lembrar que o descarrila-
mento é um acidente vulgar de Caminhos de Ferro,
mas n3o é, hoje em dia, dos mais vulgares quando
considerado como acidente primario. Os acidentes
mais vulgares s#o, sem didvida, os embates dos
quais podem ou n#o resultar, como acidentes se-
cundéarios, os descarrilamentos.

Antigamente eram, de facto, os descarrilamen-
tos os acidentes mais frequentes e apresentavam
sempre tal gravidade que o piiblico e até mesmo 08
ferrovidrios, se habituaram a designar por descar-
rilamentos todos os acidentes de caminho de ferro,
ainda mesmo que nenhuma roda tivesse saido de
cima dos carris.

Hoje em dia, os descarrilamentos graves s#o
pouco frequentes, pelo menos em via corrente, por-
que ai s6 podem ter lugar por defeitos da via, por
influéneia dos movimentos parasitarios de algumas
locomotivas ou por fracturas de certas pecas do
material rolante (eixos, aros, ete.), pondo de parte,
bem entendido, os que sejam consequéncia de em-
bate ou de velocidade exagerada em certos pontos
especiais da via.

Cingindo-nos as rubricas da estatistica que es-
tamos estudando, verifica-se que os descarrilamen-
tos desta natureza devem ter sido em muito pequeno
nimero: alguns por defeitos de via; outros por
defeitos do material rolante e outros ainda por cau-
sas diversas enire as quais podemos talvez consi-
derar englobadas as influéncias dos movimentos
parasitarios de algumas locomotivas, o que n#o po-
demos, no entanto, afirmar categoricamente porque
n#o conseguimos ler os expedientes que sobre cada
um dos casos certamente se organizaram e porque
é muito provavel que os descarrilamentos engloba-
dos sob a riabrica <Diversos» tenham sido aqueles
de que n#o foi possivel apurar a causa primaéria.

Restam-nos aqueles cujas causas s#o quase ex-
clusivamente atribuiveis & nossa Divis#io. Estes 1il-
timos s#io a seguir classificados segundo as rubri-
cas da estatistica em referéncia:

Erros de agulhas.

Encosto violento.

Limites impedidos.

Calgos de limite n&o abertos.
Deficiéncias de calcos.

Deficiéncia de manobra de placas.
Avanco indevido.

Recuo indevido.

Carga defeituosa de vagoes.
Fiadores caidos.

Tanto quanto é possivel tirar conelusdes de uma
estatistica que nd#o foi por nés elaborada e de que,
nem sequer foi possivel consultar os elementos que
gerviram para o sua elaborag¢#o, parece-nos, no en-
tanto, poder afirmar afoitamente que os acidentes
acima classificados, foram todos devidos a falta
de cuidado do pessoal de manobras, possivelmente
do pessoal da médquina e, porque n#o dizé-lo?, do
préoprio pessoal graduado das estag¢des.

Somos levados a esta conclusfio pela leitura

L

que, por dever de oficio, temos feito de muitos ex-
pedientes de cardcter disciplinar, pela pratica que
possuimos do longo tempo em que, quer COmMO
adjunto do Servico do Movimento quer como chefe
do Servico Adjunto a Exploracio, fizemos parte de
quase todas as comissdes de inguérito as causas
dos acidentes que entfio se produziram e finalmente
pela larga pratica que possuimos do servi¢o de ma-
nobras que em muitas estagdes acompanhamos
quando presidimos & Comissfio de Manobras no-
meada hé talvez uns 15 anos, com o fim de procu-
rar reduzir o niimero de horas de manobras & mé-
quina em varias esta¢des. Para melhor justificar-
mos, porém, a nossa opini%o, analisemos rubrica
por rubriea, embora sumariamente, os acidentes
que a estatistica indica:

Erros de agulha

Um erro de agulhas, regra geral, s6 & causa
priméria de um descarrilamento quando desse erro
resulte a entrada para uma linha desviada de um
combdio que normalmente deveria entrar por via
directa e, n#io havendo sinalizac#o fixa conveniente,
ndo tenham sido empregados os sinais.de m#o ou
inclusivamente os de recurso que o regulamento
prevé em casos tais.

Nestas condicdes,uma velocidade que n#o seria
exagerada para entrada em via directa, pode tornar-
-se perigosa para entrada por via desviada e dar
lugar a um descarrilamento. N&#o é este, porém, cer-
tamente, o caso: dos acidentes de que nos estamos
ocupando, alguns devem ter sido originariamente
choques de que resultaram possivelmennte descar’
rilamentos e os choques, podem, de facto, ter sido
produzidos por erro de agulhas que encaminhassem
erradamente comboios ou mais vulgarmente mate-
rial em manobras para linhas ja ocupadas com ma-
terial ou ent3o para linhas de topo; a maior parte,
porém, deve ter tido lugar por virtude de agulhas
entre-abertas em movimentos de manobras: um
ramo de material em manobras tomou de taldo uma
agulha que n#e estava feita para o movimento a
executar, forgou a langa, entre-abriu a agulha e ao
recuar encontrou a agulha entre-aberta e desecarri-
lou.

Nesta hipdtese, que me parece a mais plausivel,
a falta foi cometida por qualquer dos motivos se-
guintes :

@) ignorancia, por parte do capataz de mano-
bras e do maquinista, do servi¢co que se ia executar;

b) falta de ateng#o ao servigo (distracc#io, falta
de memoria) por parte do capataz, do maquinista,
do agulheiro, de todos ou de dois deles;

¢) ndo cumprimento de disposi¢des regulamen-
tares.

Quer dizer, o acidente produziu-se porque o pes-
soal que interveio na manobra, quer dirigindo-a,
quer executando-a, n#o tinha algumas das qualida-
des necessdrias para bem se desempenhar do ser-
vigo de que estava encarregado, e estava mal ins-
truido visto que a instru¢fio intensiva e oportuna
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poderia ter suprido, pelo menos em parte, a falta
de qualidades inatas.

Encosto violento

O encosto violento de uma méaquina ou de ma-
terial em manobras com material estacionado pode
ter como origem :

a) Nio ter o capataz de manobras feito a tempo
o sinal de paragem ;

b) n#o ter o maquinista respeitado o sinal de
paragem feito pelo capataz de manobras,

Sendo assim, a causa primdria do acidente 86
pode ter sido qualquer dos seguintes :

1.2 — Falta de qualidades do capataz de mano-
bras para caleular o momento preciso em que, vindo
o material a recuar, deve fazer o sinal de paragem
a0 maquinista por forma a que n#o se dé o encosto
violento.

2.* — Reacc¢#o lenta do maquinista que, tendo
ouvido o sinal de paragem feito pelo capataz, nfo
agiu a tempo de evitar o encosto violento.

3.2 — Impossibilidade, por parte do maquinista,
de ver o espaco que tinha de recuar e, portanto, ce
regular a velocidade de reetio por forma a que est:,
n#o sendo exagerada quando lhe fosse feito o sinal
de paragem, lhe permitisse evitar o encosto vio-
lento.

No primeiro e no 2.° casos, nfio hd diavida algu-
ma de que estamos em presenc¢a de agentes (capataz
ou maquinista) que n#o tém algumas das qualida-
des necessarias para o bom derempenho do servico
a seu cargo e, além disso, de deficiéncia também de
instrucfio profissional.

O terceiro caso n#o pode ser atribuido ao pes-
soal mas estdo ja previstas medidas fara o atenuar.

De facto, quando o capataz de manobras faz o
sinal de recuar, o maquinista apenas fica sabendo
que tem de recuar, mas ignora qual o espago de
reciio e, portanto, n#o tem elementos que lhe permi-
tam regular a velocidade com que deve recuar e das
duas uma: ou recua muitissimo devagar e por fen-
tativas, o que atrasa o servigo de manobras; ou
recua com velocidade menos moderada e resoluta-
mente dando lugar a encontro violento com as res-
pectivas consequéncias,

Conclui-se, portanto, que, quando o capataz faz
o sinal de recuar é indispensavel que o complete
com oufro que indique ao maquinista, pelo menos
aproximadamente, qual a distdncia(!) a que fica o
material a que vai encostar ou o topo da linha se
esta f6r de topo e ndo houver nela material estacio-
nado. :

Desta forma ja o maquinista pode regular a ve-
locidade de recuo sem atraso do servi¢o de mano-
bras e sem perigo de encosto violento.

Limites impedidos:

Um limite impedido com material nunea pode
ser causa priméria de um descarrilamento. £ sem-

(1) Esta distfneia eonvirf talvez ser expressas em vagdes,
mais fdeil de avaliar pelo pessoal de manobras,

e e o

pre cansa de um embate de viez que por sua vez
pode dar lugar ou n#o ao descarrilamento.

Os limites impedidos s#o sempre consequéncia
de falta de qualidades do capataz de manobras, em
parte do pessoal graduado da estac3o que ordenoun
a manobra e até mesmo do maquinista que a exe-
cutou. Com efeito, o limite pode estar impedido por
qualquer das causas seguintes:

@) Ao executar-se a manobra anterior, o mate-
rial resguardado n#o livrou completamente o limite.

b) O material resguardado, livrou o limite,
mas n#o ficou convenientemente frenado ou calgado
e, quer por acedo da gravidade (se a linha for em
pendente para o lado do limite), quer impelido pelo
vento ou por pancada de outro material em mano-
bras, deslocou-se o suficiente para impedir o limite.

Em qualquer dos casos, o eapataz ao dirigir a
manobra que deu lugar ao acidente, fé-lo sem se ter
préviamente assegurado de que o limite n#o estava
impedido; o chefe que ordenou a manobra confiou
demasiadamente no cuidado do eapataz e ordenou-a
sem verificar préviamente se o limite n3o estava
impedido e portanto se era ou n#o exequivel a or-
dem que ia dar e o préprio maquinista (se a mano-
bra foi & miquina), executou-a sem reparar que o
limite estava impedido. Conclus#o: falta de quali
dades dos trés agentes para os lugares que ocupam’
deficiente instruc¢fio ou, talvez melhor educacioc
profissional porque a educacio profissional atu-
rada e oportuna pode remediar por vezes, como jé
dissemos, a falta de qualidades inatas do pessoal.

Calcos de limite ndo abertos:

A manobras de material para linhas com calcos
de limite n#io abertos pode, de facto, dar lugar a
descarrilamentos quando a velocidade n#o for ex-
cessivamente pequena. A n#o abertura dos calgos
86 pode atribuir-se a qualquer das razdes seguin
tes:

@) Descuido do pessoal de manobras em n#o
abrir os calcos.”

b) Desconhecimento por parte do maquinista
da velocidade com que deve recuar.

No primeiro caso estamos, manifestamente, em
presenca de deficiéneia de qualidades profissionais
do pessoal. O segundo n#o pode ser atribuido a essa
deficiénecia, como ja tivemos ocasido de dizer.

Deficié:¢as de calcos:

A classificagdo, em nosso entender, estd mal
feita! As deficiéncias n#o foram dos cal¢os, mas
sim dos agentes que os utilizaram. De facto, é sa
bido que estes cal¢os actuam por atrito de escorre-
gamento, depois de se terem introduzido, como
cunha, entre o aro da roda e a mesa de rola-
mento da cabe¢a do carril. Teoricamente, nada mais
facil do que aplicar um calgo de via, mas, na pra-
tica, ha um- certo niimero de preceitos que 86 se
aprendem quando no-los ensinam ou quando uma
pritica, sempre demorada, acaba por no-lo indicar:
Os descarrilamentos a que nos estamos referindo



n#o foram devidos a «deficiéncias de calgos», mas
sim a deficiéncia de educaciio e de selec¢io profis:

sionais.

Deficiéncias de manobras de placas :

Como n#o conseguimos ler nenhum dos expe-
dientes que certamente foram organizados por mo-
tivo destes <descarrilamentos> que a estatistica em
estudo atribui a <avancgo indevido«, n#o consegui-
mos ficar a fazer uma ideia clara sobre aquilo a
que a referida estatistica dd a esta designacdo.

Calculamos, de principio, que se tratasse de
avanco concedido por esta¢des que n#o tinham linha
disponivel para a recepgiio do comboio a que ha-
viam concedido avanco ou ¢ue a n#io conseguiram
libertar antes da sua chegada.

Esta hip6tese, porém, pareceu-nos absurda, e, de
faeto, nesta hipotese, o avanco indevido nunca po-
deria ter sido causa primaria de descarrilamento,
mas, quando muito, poderia ter dado lugar a embate
e, mesmo assim, dificil de explicar porque, se a es-
tagfio nfio possuisse sinalizacdo fixa de via para or-
denar a paragem do comboio antes da primeira
agulha, n3o deixava com certeza de possuir sinais
portdteis e até, em tiltimo caso, de utilizar os sinais
de recurso.

A rubriea seguinte, atribuindo alguns «<descar-
rilamentoss a <recuo indevido» veio, porém, lancar
alguma luz sobre o easo. O recuo indevido s6 em
manobras pode dar.se e, portanto, o <«avanco inde-
vidor também deve ter sido em manobras. Este
facto permitiu-nos, por isso, formular uma outra
hipitese: o que a estatistica classifica de «avanco
indevido», deve ter sido o avango de material em
manobras sem que o maquinista tivesse recebido
ordem do capataz para avancar, isto é, antes de o
pessoal da Exploracdio ter preparado o caminho
para a manobra que se ia executar.

Da mesma forma, o «<recuo indevido» foi, certa-
mente, o recuo de material em manobras, antes de
dada ordem pelo capataz.

- Em qualquer dos casos, poitanto, so a falta de
qualidades profissionais de pessoal (mas desta vez
do pessoal da méaquina), podem atribuir-se estes

acidentes.

Carga defeituosa de vagdes:

O mau carregamento de um vagfo pode dar lu-
gar a descarrilamentos por qualquer dos seguintes
motivos :

@) Ma distribuicfio das cargas quae descarregam
sobre as rodas dos vagdes:

b) Queda a linha de algum volume que produza
o descarrilamento do préprio comboio ou de outro
que se lhe siga no mesmo ou em sentido contrario.

Seja como for, os descarrilamentos atribuidos a
carga defeituosa de vagdes s6 podem considerar-se

devidos a defieciéncias de instrucfio e de selec¢ido
profissionais quer do pessoal que executou o carre-
gamento, quer daquele que o fiscalizou.

Fiadores caidos:

Os fiadores caidos podem dar lugar a descarri-
lamentos quando o gato do fiador se prende a al-
gum obstdculo da via, em especial as varinhas das
agulhas. Estd muito recomendado que, em mano-
bras, os fiadores n%o devem conservar-se pendentes
e consta do regulamento de manobras a posi¢#o
correcta que os fiadores devem tomar.

Nota-se, porém, infelizmente com frequéncia, em
qualquer estacfio onde se efectuem manobras, que
esta disposi¢cfio regulamentar deixa muitas vezes de
ser cumprida.

A que pode atribuir-se tal facto ? Em nosso en-
tender, ao facto do pessoal n#o ter a noglo exacta
da responsabilidade do servigo que executa e em
parte, também, a deficiente instru¢do profissional.

W N

A analise, embora breve, das rubricas da esta-
tistica a que acabamos de nos referir e que em boa
hora chegou #as nossas m#os, mostra-nos clara-
mente que a instrugfio profissional estd intima-
mente relacionada com a selec¢fio profissional e a
tal ponto que n¥o temos divida em afirmar que
tempo vird em que o Servigo de Instrugéio Profissio-
nal, que as Intdncias Superiores com tanta clarivi-
déncia eriaram e que s6 por motivos de for¢a maior
ainda n#o estd organizado e desenvolvido como se
torna indispensivel, passard a designar-se <Servigo
de Instruciio e Seleccio Profissionais» e poders,
possivelmente, estender a sua ac¢lio a todo o pes-
goal da Companhia. Deixemos, porém, que o tempo
colabore connosco na efectivagfio de uma ideia que
consideramos fundamental para prestigio da Com-
panhia dos Caminhos de Ferro Portugueses, que
com tanto gosto servimos ha mais de 20 anos: a
selecclio profissional do pessoal e a conveniente
educacio profissignal que aumentar#o o prestigio
da Companhia e permitirio diminui¢do de despesas,
o que se fraduz em vantagens econémicas.

Para terminar convém citar uma afirmac#o feita
por Dautry no preficio que esecreveu para o volume
da coleccdo «Actualités scientifiques et industriel-
les», intitulado <La selection du Personnel dans
les entreprises de Transport; Le Laboratoire du
Travail du Réseau de ’Etat:, da autoria de Pierre
Lévy, engenheiro Chefe dos Caminhos de Ferro do
Estado Franecés.

<Les chemins de fer, ce sont d’abord des hom-
mes. Aussi loin q’on pousse la mécanisation du tra-
vail dans les ateliers et le controle automatique des
circulations sur les lignes d’un Réseau, rien ne
peut suppléer la vigilance attentive, I'intelligence
ef le controle de soi».



Desenho do eomboio na sua passagem pelas proximidades de Cuenes, na linha de Madrid a Valénein

POR ESPANHA

O comboio «Talgo» é j um facto

Pelo Engenheiro GABRIEL URIGUEN

Chefe de Servigo da Rede Nacional dos Caminhos de Ferro Espanhdis

Por ter especial interesse para os
leitores do «Boletim da C. P.» trans-
erevemos com a devida vénia o artigo
que seque, da autoria do Eng." Ga-
briel Uriguen, Chefe de Servico da
BENFE, recentemente publicado na
Gazeta dos Caminhos de Ferro.

A anos que se encontrava em projecto

e construgio, um comboio desti-

nado a revolucionar ¢s transportes

ferrovidrios, nao s6 pelo que se

8 refere a passageiros, mas também pelo que

diz respeito a vdrias mercadorias. Pois bem,
a ideia, indiscutivelmente genial, do enge-
nheiro espanhol D, Alejandro Goicoechea, é
j4 uma realidade.

No préximo verdo, se Deus quiser, ha-
vemos de ver circular nas linhas da RENFE
o novo comboio 7algo que tanto especta-
tiva provocou e que, construido nas oficinas
da <American Car and Foundry», sob a di-
rec¢ao do Engenheiro hispano-inglés Mr, Ja-
mes Me¢ Veigh, com a colaborag¢ao dos Enge-

‘nheiros espanhéis D. Francisco Martin

Herédia e D. Angel Tordn Tomés, realizou



triunfalmente as suas viagens nos Estados
Unidos da América do Norte.
Como os leitores sabem, o Zalgo é um

A tltima garruagem, classificada vor «Miradoiros

comboio articulado. Cada uma das unidades
tem g6 duas rodas e a parte anterior des-
cansa sobre a posterior da seguinte. Il todo
construido de aluminio, com excepc¢iao da
locomotora. Neste momento estio construi-
dos apenas ftrés comboios; dois deles virao
para HEspanha, o outro ficari nos Estados
Unidos.

Cada comboio consta de uma locomotora
Diesel de 1.200 cavalos e de trés carruagers,
se assim podemos chamai-las.

Em cada comboio, quatro unidades des-
tinam-se aos passageiros e uma para ser-

vigos, como cozinha, refrigeracio, etc:
E dispoe também, como é 16gico, dos
correspondentes lugares para as equipa-
gens.

O peso do comboio é de 106 tonela-
das, sendo 56 da locomotora. O niimero
de passageiros a ftransporfar eleva-ge a
192 e a sua velocidade é calculada em
160 quilémetros & hora.

Gragas as caracteristicas especiais
deste comboio, vai ser possivel elevar
as velocidades comerciais em fracados
como sio os caminhos de ferro da Penin-
sula Ibérica, com curvas tdo apertadas
e inclinagdes tao fortes, a limites que,
em muitas desgsas linhas, estavamos bem
longe de suspeitar, dadas as caraeteristicas
do material ferrovidrio actual.

Com efeito, na linha de Madrid-Irun,

onde, no ano de 1936, a velocidade comer-
cial chegou a atingir 63 quilémetros a hora,
no primeiro projecto do itinerdrio estudado
para o referido comboio, a velocidade
ultrapassou os 80 quilémetros & hora,
cifra esta que, no futuro, como espera-
mos, serd superada. '

Isto conseguiu-se mercé da redugiao
de peso deste comboio e, sobretudo, ao
genial invento do sr. Golcoechea.

Para nio fatigar os leitores da Gazeta
dos Caminhos de Ferro niao insistirei
em apresentar mais pormenores sobre a
construcido do referido comboio; desejo,
apenas, expor as primeiras realidades
que vido ser postas em circula¢gio nos
caminhos de ferro espanhdéis e as que,
no futuro, podem tamhém representar
para Portugal.

() primeiro percurso que este com-
boio vai efectuar é o de Madrid-Irin. O
hordrio do comboio foi fixado de maneira
que saindo de Madrid as 12 horas chegue
a Hendaya as 21,10, e tendo em conta que a
parada de Irtn é de uma hora, vemos que
o percurso Madrid-Irin se fard em 8 horas
e cinco minutos. Em sentido inverso saire-
mos de Irtin as 10 horas para chegar a Ma-
drid as 18,15 horas, durando o percurso
8,15 horas. ,

Hstas horas previstas serao melhoradas
no momento em que se fizer a fusdo das

Aspecto da parte anterior do comboio <Talgo»

estagoes fronteirigas franco-espanholas, cujo
estudo vai muifo adiantado presentemente
e que o passageiro em trinsito pelas mes-
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mas vai usufruir uma economia de 50 5/ de
inc6modos, visto que, como o8 leifores sa-
bem, se vai proceder a operacgdes conjuntas
franco-espanholas numa 86 estagdo. Isto
permitir-nos 4 retardar a saida de Madrid
e adiantar a chegada do comboio.

Por consequéncia, aparte a importantis-
sima redugdo de 40 por cento na duracgao
da viagem actual entre Madrid e a fronteira
francesa, serd possivel levar a cabo em Ma-
drid o enlace com o expresso de Madrid-
-Algeciras e com o «Cote d’Argent» entre
Paris e Irtin, coisa que hoje seria totalmente
impossivel de realizar.

Assim mesmo permifird que o <Lusitdnia
Expresso» tenha assegurada uma relagao,
também através de Madrid, pelo referido
comboio. Isto, como digo, no presente mo-
mento. No futuro, este comboio permitira
desenvolver a ideia, preparada hd tempos
pela RENFE para o estabelecimento dos
comboios rédpidos circulatérios de Madrid
com a periferia num tempo de percurso
que, poéde calcular-se, levarda a pratica que
um viajante tendo chegado a Madrid ou
Barcelona, por exemplo, pela manh4, e tenha
resolvido todos os seus assunfos até as duas
da farde, possa regressar ao seu ponto de
origem sem necessidade dé perder duas
noites na sua viagem. Calcule-se, pois, a im-
porféncia extraordindria que isso pode re-
presentar para o transporte ferrovidrio.

E pensando em Porfugal, acode & minha
mente a ideia 16gica e natural sobre a cria-
¢do do Sul-Aflintico Expresso que, como
hao-de recordar-se, tinha por objectivo o
enlace do <«Cote d’Argent> com Lisboa,
ideia que, embora estudada, ficou sempre
em projecto e que agora pode ser uma rea-
lidade.

Com efeito, dadas as condi¢des magnifi-
cas dos caminhos de ferro portugueses e
das linhas da C. P. e, sobretudo, a linha
Lisboa-Porto, a primeira de todos os cami-
nhos de ferro da Peninsula por muitas ra-
zdes, e desde sempre colocada na altura das
melhores da Europa, permitird o estabele-
cimento de um comboio riapido que saindo
de Lisboa &s 8 horas possa estar na fron-
teira de Iriin &s 21 horas, onde fara enlace
com o mencionado comboio francés, che-
gando a Paris as 9 da manhi. Em sentido
inverso, as coisas se passariam de forma
andloga, saindo de Paris, como sucede
actualmente, as 21 horas para chegar a Lis-
boa no dia seguinte as 22 horas.

Quer dizer, podemos ja pensar com plena
confianga em que o percurso Lisboa-Paris
poderé realizar-se em pouco mais de 24 ho-
ras, e isso em data muito breve. Calcule-ge,
pois, a extraordindria importincia que a
realiza¢ao desse projecto representa para o
porto de Lisboa.

Entrego a consideracgdo dos leitores da
Gazeta dos Caminhos de Ferro as sugestoes
que isto possa porventura provocar-lhes.

Aguardemos, agora, a chegada do 7algo
a HEspanha e ver, com a ajuda de Deus, o
progresso que hd de significar para o trans-
porte ferrovidrio, que é e continuaré sendo a
base fundamental dos transportes em todos
08 paises.»

Quer dizer, podemos jd pensar, com plena
confianca, em que o percurso Lisboa-Paris
poderd realizar-se em pouco mais de 24 ho-
ras, e isso em data muito breve. Calcule-ge,
pois, a extraordindria importincia; que a
realizacdo desse projecto representa para o
porto de Lisboa.

ooy




8stagées mecanizadas

Pelo Eng.

JOSE DE

SOUZA GOMES

Subchefe de Servigo da Divisio de Exploragie

S mercadorias transportadas por ca-
minhos de ferro podem dividir-se,
sob o ponto de vista da técnica das
operacgdes a que esfao sujeitas, em

dois grupos distintos: as remessas de deta-
lhe — passe um galicismo a que todos os
ferrovidrios estio habituados —e as remes-
sas por vagao completo.

Por outro lado, sob o ponto de vista ta-
rifirio e de prazos de entrega, considera-
ram-se sempre, em quase todas as redes do
continente europeu, os dois regimes: grande
velocidade e peqguena velocidade.

As nogdes de grande e pequena veloci-
dade sao o resultado de hdbitos comerciais
a que os meios de fransporte anferiores ao
caminho de ferro, e por ele destituidos, ja
se tinham adaptado, em determinadasregioes.

O aparecimento da concorréncia ao ca-
minho de ferro leva, porém, a pensar,
em toda a parte, na melhor forma de lancar
mao dos seus frunfos, na drdua batalha que
tem de fravar.

Ora o caminho de ferro beneficia de pre-
¢os de custo pouco elevades, porque pode
fazer transportes em massa, mas tem como
contrapartida um ponto fraco, no que res-
peita &s mercadorias, que é o de nio poder,
se seguir a rigor a organizag¢iao do transporte
em P. V., enviar directamente ao seu destino,
em certos casos, muitas das remessas que
lhe sao entregues.

As operagoes de triagem de vagodes e o
transbordo de remessas, si0 em regra cau-
sas que agravam oS prazos de transporte,
originando também despesas de exploragao
e riscos de avarias.

I, pois, indispensédvel que se procure re-
duzi-las ao minimo. Note-se que sao as remes-
sas de detalhe as que mais sofrem com elas,
pois estdo sujeitas, nas gares de triagem,

primeiramente, a8 demoras inevitaveis na
classificagio dos vagdes onde sao franspor-
tadas e, depois, ao tempo perdido no cais
de trasbordo das mesmas estagoes.

Na nossa Companhia, o Servigo do Mo-
vimento pds em prdfica um plano de trans-
portes de remessa de detalhe, tanto de
grande como de pequena velocidade, que se
traduziu num aprecidvel aceleramento do
fransporte dessas remessas.

Entre os exemplos de profunda remode-
lacdo dos sistemas de transporte de merca-
dorias por caminhos de ferro, merece espe-
cial men¢do o da Sociedade Nacional dos
Caminhos de Ferro Franceses.

A concepc¢ido do novo sistema posto em
pratica pela S.N.C.F. originou uma reforma
técnica, com o fim de acelerar o seguimento
das remessas e uma reforma tarifaria.

A distin¢cao entre a G. V e a P. V. desa-
pareceu e as organizac¢oes diferentes do trans-
porte de remessas de detalhe, nestes dois re-
gimes, foram fundidas numa sé.

A velocidade de seguimento que, antes
de 1946, era deixada a livre escolha do ex-
pedidor, passou a ser funcio exclusiva da
natureza dajimercadoria ou da importéincia
da remessa.

Descarga dos vagdes chegados
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Sem que o expedidor tenha que fazer a
escolha, as remessas 840 aceites para segui-
rem num dos dois regimes: regime acele-
rado (R. A.) e regime ordinirio (R. O.).

Beneficiam do regime acelerado: todas as
remessas de detalhe, salvo raras excepgdes
como, por exemplo, as taras vazias; os gé-
neros frescos; as grupagens e remessas por
confentores; os vagdes completos que trans-
portem remessas que pela sua natureza re-
clamam transporte riapido (mobilias, ani-
mais vivos, etc.).

O regime ordinario aplica-se a fodas as
outras mercadorias que confinuam a estar
submetidas aos prazos da antiga P. V. £ o
caso das matérias primas, dos produtos in-
dusfriais ou agricolas pesados, aos quais
nao interessa dar um seguimento rédpido, e
que podem, portanto, beneficiar de precos
de custo muito baixos.

Correspondendo aos dois regimes de
transporte, existem dois sisfemas de com-
boios de mercadorias: os comboios acelera-
dos e os comboios ordinirios.

A S. N. C. F. procura ofececer a sua
clientela um servigo de qualidade melho-
rada, capaz de rivalizar vantajosamente
com 0 servico de alguns fransportes por
estrada, tanto no que respéita a pregos
como a prazos de enfrega.

Para isto, porém, nao hi somente que
acelerar o transporfe dentro do prdéprio ca-
minho de ferro, mas sim também nos per-
cursos iniciais e fterminais, isto é, desde a
origem a estagao de partida e desde a esta-
¢ao de chegada a residéncia do destinatério.
Assim, a S. N. C. F. tem em organizag¢ao
um servigo de recolha e entrega de remes-
sas de detalhe em todas as povoagbes de
mais de 5,000 habitantes que distem no maé-
ximo 5 quilémetros de uma estagido de ca-
minho de ferro. A rede foi dividida em
zonas, uma centena aproximadamente (')
—tendo cada qual uma estagdo centro a qual
afluem, por eaminho de ferro ou estrada, as
remessas da respectiva zona.

Procurou-se concentrar o frifego em

(') Convém ter presente que a superficie da
Franca é cerca de seis vezes maior que a de Portu
gal e que a sua populagiio é cinco vezes a nossa,

aproximadamente,

pontos judiciosamente escolhidos de modo
a aumentfar a possibilidade de formacio de
comboios directos ou de vagdes completos
directos, com remessas de detalhe para
grandes distincias.

As estagdes centro — que correspondem
em regra a localidades importantes — de-
sempenham, assim, o duplo papel de esta-
¢oes de trafego local e de transbordo para
as localidades da respectiva zona.

E evidente que uma modificagao tao pro-
funda na organiza¢ao dos transportes acar-
retou ndo s6 uma transformacgio no servico
dos combdéios como também nas instalacoes
destinadas ao servigo de mercadorias, nas
estacdes, paralelamente a uma nova organi-
zacao do frabalho dentro de estas instala-
¢oes remodeladas.

A 8. N. C. F. tem em curso um vasto
programa de reconstruciao de estacoes. Em
todas, qualquer que seja a sua categoria,
deixa de haver instalactes diferentes para
a@G.V,eparaaP. V.

Normalmente em estagdes de média im-
portancia, hd que considerar trés grupos
de instalagdes: para a GG. V., para a P. V. —
detalhes, e para a P. V. — vagoes completos.
A reforma ftécaica posta em pritica pela
S. N. C. F. exige, hoje, apenas instalagdes
para o trifego de remessas de detalhes e
para os vagoes completos do regime ordi-
nério. Estas podem, sem inconveniente, ficar
separadas daquelas. Nas grandes cidades, o
servigo dos dois regimes é feito em estagoes
diferentes.

Nag estacoes. intermédias e até nas esta-
¢Oes centro de pequeno raio de acg¢ido € pos-
sivel adaptar as instalagoes existentes do
novo plano de exploracao.

Nas estagoes centros mais importantes,
a obediénecia ao principio de realizar sempre
grandes concenfrag¢des para obter maior
rendimento, conduziu a ideia de agrupar as
instalagbes que estavam disseminadas por
cais, com diferentes funcoes, cais de trans-
bordo, cais das chegadas, cais das expedi-
¢oes, muitas vezes ainda com especializagoes
diversas, numa linica instalagdo, abrangendo
portanto uma grande superficie alpendrada,
que designaremos por nave Wnica, para tra-
duzir a espressdo francesa halle unique.

Na coneepgdo da «nave tinicas atendeu-se



Plataforma mével e respectivo tractor para
transporte de volumes no interior da estaclio

a possibilidade de utilizar camivdes para a
serventia da zona. Como esta comporta per-
cursos geralmente curtos, a utilizagiao da es-
frada, em certos casos, apresenta vantagens
de economia, rapidez e maleabilidade, po-
dendo-se servir directamente centros afasta-
dos das estagdes e mesmo localidades priva-
das de estagoes.

A S. N. C. F. teve em conta, a este res-
peito, os resultados obtidos nas redes in-
glesas e belgas.

A «¢nave linicas aparece assim como um
grande estaleiro onde o caminho de ferro e
a esirada fomam contacto. Os seus sectores
de «<chegadas» e <expedigoes» terdo de ter
a extensdo suficients para a recepg¢ao con-
junta dos veiculos urbanos e dos camioes
encarregados da serventia da zona.

Para o transporte das remessas dentro
dos cais, isto 6, dos vagoes para os locais de
carga dos camides ou para outros vagoes,
no caso de transbordo, foram abandonados
os cldssicos carros manuais, cuja capacidade
nao se coaduna com a tonelagem deé remes-
sas a manipular, passando-se a utilizar vei-
culos motorizados.

Os diferentes tipos de realizacio da «nave
inica» estdo intimamente relacionados eom
as caracteristicas dos veiculos intermedidrios
utilizados. Assim, na 8. N. C. F. estas insta-
lagoes obedecem a dois tipos: naves tinicas
com cais circundando as linhas; naves 1ini-
cas sem cais, onde a mecaniza¢ao ¢ levada

a0 maximo.
Nas instalag¢des com cais, utilizam-se como

veiculos intermedidrios carros de quatro
rodas, andlogos aos empregados nas gran-
des estagoes de passageiros, para o trans-
porte de bagagens, carros com a capacidade
de 200 a 400 quilos, automotores ou suscep-
tiveis de serem rebocados. Mas a S. N. C. F.

tem que reconstruir estacbes onde se prevé
que a tonelagem manipulada v4 muito além
das 700 toneladas didrias, limite além do
qual nao se considera aconselhdvel a insta-
lagao com cais.

Para estas adopta-se a nave tinica sem
caig. Hste tipo 6 uma consequéncia do em-
prego de plataformas méveis, com oito me-
tros quadrados de superficie, susceptiveis
de receber 1.500 quilos de remessas e que
820 rebocadas por tractores especiais, po-
dendo o conjunto rodar em curvas de 6 me-
tros de raio. O tabuleiro destas plataformas
fica ao nivel do estrado dos vagoes e a sua
grande superficie permite a carga das re-
messas numa 86 camada. Estas plataformas
constituem, assim, verdadeiros elementos
de cais méveis.

Sairia do ambito deste artigo falar em
pormenores de concepcao e de organizacao
do trabalho nestas estacoes mecanizadas,

Diremos apenas que nas instalacoes sem
cais, a descarga das remessas é feita ao
acaso, sobre faixas rolantes de 1 metro de
largura e com extensdes de 100 a 200 me-
iros, que se movem paralelamente a com-
posi¢io de vagodes. Por intermédio destas
faixas rolantes, as remessas siao levadas a
uma zona de classificacdo onde sio distri-
buidas pelas plataformas méveis em funcao
do seu destino. Em regra, as faixas rolan-
tes deslizam no eixo de estreitos molhes e
ao nivel do estrado dos vagdes. Estes mo-
lhes sao ladeados por duas linhas onde es-
tacionam alternadamente os vagoes chega-
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Molhe de chegadas — As remessas gue sofrem transbordo
reunem-se em plataformas méveis, para seguirem até
junto dos vagdes onde sdo carregadas
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Molhe das expedigdes — As remessas de expedigiio local

reunem-se também em plataformas méveis, para segui-

rem pars os vagoes onde sdo carregados, juntamente
com 8s provenientes do tressbordo

dos, de forma a nunca se interromper a
operagdo de descarga.

Para se ter uma ideia da ordem de gran-
deza das realizacoes da S. N. C. F. basta
notar que a nave de mercadorias da esta¢dao
de Lyon-Guillotiére, paraum trifego de 1.500
toneladas didrias terd uma superficie coberta
de 38.000 metros quadrados eque a super-

O nome de José Lourengo,
apontado aos leitores do <Boletim da C. P.s,

niimero de transfusdes.

ey V——— e | )

| LIMABXEMPLO

empregado de 1.* classe da Divisfio da Explora¢#o, merece ser
pelos relevantes servigos prestados a humanidade

Consta-nos que José Lourengo estd sempre na disposic¢
sangue ao semelbante, 0 que ja fez 240 vezes, sendo consi- I
derado, por esse facto, um dos dadores portugueses com maior

Ainda no més de Maio, José Lourengo contribuiu, mais
uma vez, para salvar da morte um camarada — o carregador
suplementar da Covilh#, Jilio Tomaz Saraiva — que, a expen-
sas do Sindicato Ngcional dos Ferrovidrios do Centro de Por-
tugal, se encontra internado na Liga dos Amigos dos Hospitais.

O <Boletim da C. P.>, ao publicar a fotografia deste ferro-

ficie coberta da nave de Paris-Tolbiac seré
de 86.000 metros quadrados. Nesta estacao
o trifego de remessas de detalhe atingird
3.000 toneladas didrias. Iistd em consirugao
e destina-se a substituir cinco estagdes de
mercadorias da zona de Paris.

Para terminar, e como pormenor que
nos parece interessante, diremos que, na
estacao mecanizada de Angers-Saint Laud,
estacao de tipo médio, o cais da entrega ao
domicilio tem 30 metros de comprimento,
tendo, porém, de largura apenas 1%,60. Este
cais ou, melhor, este molhe nao serve de
depssito de remessas, sdmente servindo para
as remessas passarem das plataformas do
servico da estagao para os reboques que
sao atrelados a tractores do servigo urbano.
As remessas que, por chegarem ao sédbado
ou domingo, por exemplo, ndo podem ser
entregues nos locais de destino que nesses
dias estao fechados, sao descarregadas para
reboques especiais que se encerram num
armazém para esse fim construido. No dia
em que seguem a destino, basta atreld-los aos

respectivos tractores.

30 de acudir A chamada, para dar o

vidrio, presta-lhe a sua homenagem, apontando o seu nome
como o dum benemérito que, com a maior abnegac¢#o e desin-
teresse, vem prestando servigos que 0 impdem pela sua gene-

rosidade.




O viaduto de Morez

Os caminhos de ferro franceses
na Exposicdo de Belém

UM dos pavilhdes da Fxposicao do
Mundo Portugués, em Belém, esteve
aberta durante o més de Junho a

«Exposicio Francésa», certame que foi inau-
gurado pelo Chefe de Estado, Senhor Ma-
rechal Carmona.

Para a realizacdo da «F.xposicio Fran-
cesa» foi o antigo Pavilhio de Honra com-
pletamente transformado, sendo de notar o
bom g6sto da decoracdo interior, bastante
elogiado por muitos milhares de visitantes.

F.sta manifestacio de actividade reuniu
centenas de expositores dos mais variados
produtos de fabricacdo francésa, como teci-
dos, perfumes, livros, méveis, automdoveis,
material agricola, etc..

Uma das seccoes que despertou maior

interesse foi a dedicada ao turismo — uma
das grandes riquezas da Franca. Parte de
esta geccdo era ocupada pela representacdo
dos caminhos de ferro inteligentemente

instalada por Mr. Barjot, Chefe de Publi-
cidade da Sociedade Nacional dos Cami-
nhos de Ferro Franceses.

No acto inaugural estava presente
Mr. Goursat, Director da S. N. C. F. —
que tomou parte no Congresso Internacio-
nal dos Caminhos de Ferro—e que em nome
da importante empresa saudotu o venerando
Chefe de Estado.

O departamento dos caminhos de ferro
na «Exposicio Francesa» era particular-
mente feliz na sua concepcio, pois apresen-
tava espléndidas fotografias de regides ser-
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vidas pelos caminhos de ferro, as quais ro-
deavam a frente duma locomotiva moderna.

Num livro de folhas méveis apresenta-
vam-se desenhos e textos sobre algumas
das mais célebres regices de Franca, cha-
mando-se a aten¢do para as estradas da Bre-
tanha e Normandia, do Jura e dos Vosges,
dos Alpes e da Céte d’Azur, da Coérsega e
dos Pirineus, nos quais circulam os confor-
taveis auto-carros do S. N. C. F.

Havia o propésito de, neste departa-
mento da «E,xposi¢ao Francesa», mostrar as
espléndidas ligacdes ferroviarias de Franca
e ainda os deste pais com os restantes pai-
ses da Furopa e do Norte de Africa, che-
gando-se facilmente a conclusdo de que a
Franca tem hoje uma das melhores rédes
do mundo.

A representacdo dos caminhos de ferro
franceses honra os servicos de publicidade
da S. N. C. F., poig além dos graficos,
desenhos e fotografias, distribuiram-se em
Belém artisticos folhetos, nos quais se

3 i
faziam referéncias as ligacGes ferroviariag
com a F.spanha e Portugal.

F.speram o0s caminhos de ferro franceses,
em ligacdo com os caminhos de ferro espa-
nhéis e portugueses, poder melhorar, den-
tro de pouco tempo, as relagSes entre os
trés paises latinos, encurtando o tempo de
duragdo de viagem entre Lisboa e Paris.

O «Boletim da C. P.» que ainda hé
pouco levou a Franca alguns dos seus assi-~
nantes, que tiveram ocasido de apreciar a
espléndida organizacdo ferroviaria daquele
pais amigo, regista com prazer a represen=
tacdo dos Caminhos de ferro na F.xposicao
de Belém, aproveitando o ensejo para sau-
dar todos os camaradas franceses.

Aos leitores que pretenderem visitar a
Franca e que desejarem colher elementos
para as suas viagens aquele pais, podem
pedi-los ao Representante (Geral da Socie-
dade Nacional dos Caminhos de Ferro
Franceses para Fspanha e Portugal — Ave-
nida José Anténio, 57, em Madrid.

Edificio de passageiros da Estaglio de Banto Tirso
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«<PREPARANDO O ALMOCO»

Foto de Jodio José de Brito Abrantes, empre- Cotiouigo a6 Totos
gado de 1.* classe da Divigio de Exploragio do <Boletisa da 0



S H(pencidos da (»idaﬂ

Por MANUEL DOS

»

SANTOS CABANAS

Empregado de 1.* da Divisio de Explorag#o

i por alturas de 1888, um grupo de
$migos comegara a reunir-se mensal-
mente em volta de uma mesa de
hotel ou restaurante, no intuito de

jantar e de combater em conjunto o cres-
cente fastio da vida. Eram eles: os Condes
de Ficalho e de Sabugosa, o Marqués de
Soveral, Bernardo Pindela (Conde de Ar-
noso), Abilio Guerra Junqueiro, Carlos
Lobo de Avila (Carlos Valbom), Anténio
(Candido, Carlos Lima Mayer, Ramalho Or-
tigdo e Oliveira Martins.

Kea de Queiroz, entdo em Paris, foi,
desde logo, considerado adepto do grupo
jantante. Os componentes, todos seus
amigos, pareciam escolhidos a dedo por
gi. Qu=2m, como ele, guardava tdo boas
recordacoes das ceias nas «Tias Camelass e
das noitadas no «Augusto», nao podia dese-
jar nada melhor. Por isso, amiudara agora
as suas visitas a Portugal, s6 para partici-
par desses jantares no «Braganga», que
tanto barulho vinham fazendo na imprensa
do Pais.

E, todavia, tudo se fizera sem intencgao,
muifo espontineamente e sem alarde.

- Por isso, ndo constituia nem uma asso-
ciacao, nem um partido, nem um cendculo.
Niao tinha nem estatutos, nem programa. S6
existia entre eles a afinidade espiritual e a
gimpatia entre homens que gostavam de
trocar impressoes sobre os aconfecimentos
da vida contempordnea. Apenas, como O
grupo precisava de um nome, Oliveira Mar-
tins, entdo &s voltas com o seu pessimismo,
lembrou o de «Vencidos da Vida» — ideia
que foi aceita por unanimidade!

Lisboa implicara, porém, com o titulo.
Entrou a julgar um nunca acabar de coisas.
Por que havia de ser «Vencidos da Vida» ¥
Era uma designag¢ao insultante e nin-
guém simpatizava com aquilo. Seria uma

associacdo secreta? Uma geita? Um partido
politico ?

Um dia, José Dias Ferreira, Presidente
do Conselho de Ministros, tendo encontrado
Carlos Mayer, falou-lhe sobre o, grupo e
seus adeptos: (Que ideal politico os congre-
gava? (Quais as suas finalidades ? E pergunta-
-lhe que papel desempenhava ele, entre os
vencidos, sendo como eram: o Conde de Ar-
noso, o primeiro diplomata portugués; E¢a
de (Queiroz, o primeiro novelista; Ramalho
Ortigdo, o primeiro eritico; Oliveira Mar-
tins, o primeiro historiador; Guerra Jun-
queiro, o primeiro poeta, ete., ete.

Entao, Carlos Mayer respondeu:

— Hu sou, seguramente, o maior «careca
de Portugal».,. e, descobrindose, poe 2
mostra a sua enorme e luzidia calva,..

Oufros, versadus em assuntos portugue-
ses, viam na designagio mais uma ironia
lisboeta, como as que deram o nome de
«Prazeres» ao seu cemitério, o de «Boa-
-Hora» ao s:u tribunal de justica e o da
«Necessid:.des» ao paldcio mais sumptuoso
de Portu_.al. Era de crer qus, pela mesma
razio, verdadeiros triunfadores se dessem
a fantasia de se chamarem a si préprios —
vencidos. Fosse como fosse, o que é certo é
que, para justificar o titulo, se tornou ne-
cessdrio criar uma teoria. Dai o venci-
dimo, estado de espirito que consistia em
combater, por lagos da boa amizade e espi-
rito intelectual, os desalentos que lhes tra-
ziam o fracasso das suas esperancas em face
da decadéncia social do século.

Filhos da chamada gerag¢io de 70, na
sua maior parte companheiros de Antero
do Quental, na celebrada «Questio Coim-
bras ; integrados nas doutrinas revolucioni-
rias do Cendculo e no espirito das Confe-
réncias do Casino; iniciadores da nova
escola literdria, julgaram-se capazes de sa-
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¢udir os nervos do Pais e conceberam 4 es-
peranc¢a, e fizeram tudo no sentido de ope-
rar a transformacao politica, econémica e
religiosa da sociedade portuguesa.

Porém, decorridos vinte anos, verifica-
ram, desiludidos, que nada finham reali®
zado e gue os seus esforgos tinham redun-
dado em fracasso. Em face dos factos, o
que eram eles senfio vencidos da vida?

Por isso, passada a verfigem das suas
miragens, cada um segue, desiludido, o seu
caminho diferente.

Eca de Queiroz deixa de cultivar o ro-
mance de critica 4 sociedade porfuguesa
dessa época, como o <«Crime do Padre
Amaro», «Primo Bazilios e «Os Maias», e
escreve a tese de «A Cidade e as Serras,
em que zomba dos inventos da ciéncia e
mete a ridiculo todos os requintes da civi-
lizagao e termina pelo triunfo das serras
sobre ag cidades.

Ramalho era outro decepcionado. Aban-
dona a campanha formidédvel das «Farpas»,
desiludido e melancélico, e devofa-se a ta-
refa de defender os velhos monumentos e
exaltar com carinho e amor as antigas in-
distrias regionais e escreve a «Arte Portu-
guesa».

Oliveira Martins abandona o iberismo e
a economia, e consagra-se a tarefa de re-
construir a vida dos grandes homens do
renascimento portugués. s

E, assim, outros seguem também orien-
tacao diferente. Alguns, dedicando-se ao
vicio de coleccionadores de bric-a-brae, vi-
vendo & procura de medalhas, cacos, moe-
das, gravuras, etc., ete. Tinham todos per-
dido as suas ilusoes.

Portanto, estes homens, que tanto espe-
ravam do seu século e gue tudo tentaram
para que os seus sonhos se ndo desfizessem,
tinham o direito de se infitular «vencidos
da vida.

Todavia, os seus adversirios ndo parti-
cipavam dessa opinido. Consideravam-nos
como elegantes insolentes, amigos de praze-
res mundanos —um mau exemplo para o
Pais, uma perigosa ameaca para a mocidade.

Eles, porém, nao se davam por atingidos.
Pelo contrério, respondiam as criticas, re-
dobrando a publicidade em redor dos seus
festins. Para dar maior grandeza as suas

festas, passaram ag siias reunides dos hotéis
para os palacetes da Rua dos Caetanos,
umas vezes em casa do Conde de Ficalho,
outras em casa de Carlos Mayer. Outras
vezes, ainda,iam para o campo, nos arredo-
res de Lisboa. De tudo, «O Tempo»—jornal
do vencido Carlos Lobo de Avila,—dava
noticia: da alegria reinante e das ementas
organizadas de acordo com a mais rigorosa
exigéncia as ftradi¢goes da cozinha portu-
guesa. Faziam fotografias, caricaturas e cor-
riam anedotas para distingui-los. Um dia,
quando em casa dos Condes de Valbom se
festejava o aniversirio de Carlos Lobo de
Avila, com o maior esplendor, rompem o0s
vencidos por uma porta, reunem-se no meio
do saldo e cantam em coro a «rosa tirana»
— miisica muito em voga, com versos adap-
tados a cada um deles.

Conta-se que, outra vez, depois de um
jantar, atravessando o Largo das Duas
Igrejas, enconftraram o sacristio a deitar
azeite nos gonzos da porta de ferro. Entao,
E¢a, de mondculo assestado, dispara-lhe
esta pergunta:—Isso é que sdo 0s santos
6leos ?

O sacristao, indignado, responde-lhe com
um palavrao.

Mas o grupo ja vai longe, a rir, ruidosa-
mente.

Tudo isto constituia, para aqueles qiie
simpafizavam com o grupo, uma maravilha,
mas para os que antipatizavam com ele,
muito especialmente os adeptos do roman-
tismo, era um escindalo que ofendia toda a
gente.

Fialho de Almeida, mal humorado, do
seu canto do Café Martinho, fazia blagues
contra eles e comentava para os boémios da
sua corte:

«Depois do jantar o que intentam é di-
gerir. A digestao finda, se alguma coisa ao
longe miram, tanto pode ser um ideal como
um «water closet>. A histéria nem sempre
fixa os nomes dos que bebem champagne e
comem sardinhas assadass.

Outro que nao suportava o grupo era
Pinheiro Chagas.

Por ocasiio de um jantar em honra de
E¢a de Queiroz, em sinal de regozijo pela
sua recente chegada de Paris, arremete
com eles num artigo que publica no «Cor-



reio da Manha». Manifesta, nesse artigo, es-
tranheza em que os amigos do aufor de
«Primo Bazilio» quisessem também crismai-
-lo com o nome de vencido, no momento
em que ele se empenhava pelo éxito da
«Revista de Portugal», E, sabendo que Eca
era muito supersticioso, terminava que tal
homenagem era de muito mau agouro.
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Gravura em madeira

hoje o retrato social dos Vencidos da Vida,
um por um, para lhes contestar este titulo
acabrunhante, continua e engrossa o ruido
de publicidade de que a imprensa tem er-
guido ultimamente em forno desfe grupo
jantante, com considerdvel desgosto dos
homens simples que 0 compdem>.
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Por MANUEL CABANAS

o §— VENCIDOS D A VID A

Da esquerda para a direita, sentados : Anténio Candido, Conde de Fiecsalho, Ecs de Queiroz e Ramalho Ortigdo,
De pé : Bernardo Pindela (Conde de Armnoso), Guerra Junqueiro, Marqués de Soveral, Oliveira Martins, Carlos Lobo

de Avila (Carlos Valbom), Carlos Lima Mayer e Conde de Sabugosa

No dia seguinte, <O Tempo> cedia as co-
lunas do artigo de fundo para a resposta
de Ecga:— «Noblesse oblige». Ou bem somos
o 6rgao dos vencidos ou bem o nao somos!».

O artigo de Eg¢a tinha o mesmo titulo
do de Pinheiro Chagas: «Vencidos da Vida».

«O améavel <Correio da Manha», fazendo

«<Homens que assim se reunem, pode-
riam logo, neste nosso bem amado Pais, ser
suspeitogsos de constituirem um sindicato,
uma filarméniea, ou um partido. Tais supo-
sicdes seriam desagraddveis a quem Se
honra de costumes comedidos; e 0 respeito
préprio obriga-os a espeeificar bem clara-
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mente, em locais, que, se em certo dia se
congregam, é apenas para destaparem a
terrina da sopa e frocarem algumas consi-
deragdes amargas sobre o <Colares».

«De resto, o sussurro aténito que, de
cada vez, levantam estas refei¢gdes periddi-
cas, ndo é obra sua— mas da sociedade que,
com fanto interesse, os espreita. Eles comem
— a sociedade estupefacta, murmura. O que
é, portanto, estranho ndo é o grupo dos
vencidos, o que é estranho é uma socie-
dade de tal modo consfifuida que no seu
seio assume proporgdes de escindalo histo6-
rico, ¢ delirio de onze sujeitos que uma vez
por semana se alimenfams».

«O que de resto parece irritar o nosso
caro «Correio da Manha», 6 que se chamem
svencidos» aqueles que para todos os efei-
tos piblicos parecem ser realmente <vence-
dores». Mas que o querido Orgao, nosso
colega, reflita que para um homem, o ser
vencido ou derrofado na vida depende, nio
da realidade aparente a que chegou —mas
do ideal intimo a que aspiravas.

‘o..al.'..‘.o'iiiutc)°

«Dito isto, 86 podemos ajunfar que os
vencidos oferecem o mais alto exemplo
moral e social de que se pode orgulhar este
Pais. Onze sujeitos que hd mais de um ano
formam um grupo, sem nunca terem par-
tido a cara uns aos outros; sém se dividi-
rem em pequenos grupos da direita e da
esquerda; sem terem, durante fodo este
tempo, nomeado entre si um presidente e
um secretidrio perpétuo; sem se haverem
dotado com uma denominacéo oficial Reais
Vencidos da Vida ou Vencidos da Vida
Real ou Nacional; sem arranjarem estatu-
tos aprovados pelo Governo Civil; sem
emifirem ac¢oes; sem possuirem hino nem
bandeira bordada por um grupo de senho-
ras «tdo andnimas quanto delicadas»; sem
iluminarem no Primeiro de Dezembro; sem
gerem elogiados no <Didrio de Noticias» —
estes homens constituem uma tal maravilha
social que certamente para o futuro, na
ordem das coisas morais, se falari dos
«Onze de Braganza», como na ordem das
coisas herdicas se fala dos «Doze de In-
glaterran.

«Dissemos».

Ec¢a dava, assim, nas poucas linhas deste
artigo, as bases iniciais da teoria do venci-
dismo. A verdadeira doufrina, essa veio
depois nas pdginas da «Revista de Portugals,
na «Correspondéncia de Fradique Mendess.

fradique Mendes nio existiu. E’ uma fi-
gura ideal, feita de pedacinhos dos amigos
de KE¢a de Queiroz. A sua robustez, por
exemplo, foi ele buscd-la & de Ramalho
Ortigao.

E’, pois, no personagem de Fradique
Mendes que Eg¢a reune as qualidades predo-
‘minantes dos seus companheiros do grupo
dos vencidos.

Estava, pois, definitivamente constituido
o grupo, e 86 o destino inexorivel o dis-
golve, quando a morte suprime dois dos
seus membros, e 0 seu espectro fica a es-
voacar sobre os outros.

Entre as muifas fotografias que existem
dos vencidos, h4a uma, tirada nos jardins do
Conde de Arnoso, que, com o decorrer dos
anos, se tornou célebre e adquiriu foros de
fatalismo. Figuram nela dez vencidos. Falta
um — Anténio Céandido.

No meio da escada, véem-se Carlos L.obo
de Avila e Oliveira Martins; em baixo,
colocados sem nenhuma ordem aparente, os
restantes.

Quis o acaso.que os primeiros vencidos
a tombar, em plena mocidade ainda, fossem
os dois que se encontram na escada. Pri-
meiro, Oliveira Martins (1894); e, depois,
Carlos Lobo de Avila (1895).

Os que estdo a seguir sao o Conde de
Ficalho, E¢ca de Queiroz e Carlos Mayer.
Vinham fombando por ordem, implacavel-
mente. Qual destes seria agora o primeiro?

E¢a de Queiroz, que era muito supersti-
cioso, feve o pressentimento que seria ele
e, quando punha os olhos na fotografia
fatal, ficava possuido dum sentimento de
profundo terror.

E o andtema cumpriu-se.

Eca de Queiroz foi o terceiro vencido
que a morte arrebatou: faleceu em Paris,
em 1900.

listava desfeito o grupo.

Fialho de Almeida tinha-se enganado.
Desta vez, a higtéria fixara os nomes dos
que comiam sardinhas assadas regadas com
schampagne».



DIVISAQ DE EXPLORACAO-Stua orqamzacao

Peloe: Dux.

ALVARO COUTINHO

LOBO ALVES

Chefe dos Servigos Gergis

M 1 de Janeiro de 1947, simultinea-
mente com a incorporagdo na réde
da C. P. das linhas de caminho de
ferro anteriormente exploradas por

outras empresas ferrovidrias, foram separa-
dos da Divisao de Exploragio os Servicos
de natureza essencialmente comercial, com
os quais se formou a nova Divisao Comer-
cial.

A Divisdo de Exploragiao conservou os
restantes Servigos que anteriormente a
constituiam, a que se juntaram mais dois,
um fransferido da Divisao de Via e Obras
e outro organizado de novo, em obediéncia
a instantes necessidades de servico.

A Exploragao conservou a sua antiga e
tradicional organica, ou seja o desdobra-
mento em Servicos Centrais e Servicos Re-
gionais.

Os Servigos Centrais sio os seguintes:

— Servicos Gerais.

— Servi¢go de Instrugdo Profissional.

—Servico de KEstudos e Aprovisiona-
mentos.

— Servico do Movimento.

— Servico de Telecomunicagdes e Sina-

lizagao.

Os Servigos Regionais sdo constituidos
por:

— Circunserigoes.

— Secegdes de Exploracgao.
— Delegagoes.

— EstacOes e apeadeiros.

Como é sabido, todos estes deparfamen-
tos dos Servicos Regionais da Divisdo de
Explora¢ao sio comuns a Divisdo Comer-
cial, pois, como dissemos no Artigo inserto
no <Boletim da C. P.» de Janeiro do ano
corrente, dada a conexdo exisfente entre

o8 6rgios de execugido de servico de ambas
as Divisdes, qualquer separacdo nido seria
exequivel, nem talvez aconselhével, o que
nao quer dizer que alguns desses departa-
mentos (como, por exemplo, as Sec¢oes ce
Exploracao, de Contabilidade e Comerciais)
niao devem ser consideradas mais afins a
uma ou outra das Divisdes.

Além dos departamentos Regionais acima
indicados, oufros existem ainda que, por
serem privativos do Servigo de Telecomu-
nicagdes e Sinalizacdo, serdo adiante men-
cionados quando ftratarmos, em especial,
deste Servico.

* L *

Vejamos agora, muito sucintamente, qual
a constituicdo e principais atribuigdes dos
diversos Servi¢cos Centrais:

Servicos Gerais

Tratam de todos os assuntos relativos as
admissdes, nomeacdes, promogdes, transfe-
réncias e outras alteragoes de situacio, ou
de abonos, dos onze mil agentes da Explo-
ragao, do processo das respectivas folhas de
vencimento e ainda da contabilizagio da
despesa da Divisao.

Os Servigos Gerais, embora administra-
tivamente pertencentes a4 Exploracao, sio
comuns & Divisao Comercial, nio 86 por
esta ndo dispor de Servigos Gerais privati-
vos, mas ainda em consequéncia de também
ser comum a ambas as Divisdes a quase fo-
talidade do pessoal dos Servigos Regionais.

Os Servigos Gerais compreendem as se-
guintes reparti¢oes:

— Recrutamento e Mutagoes.
— Assuntos (Gerais.
— Trens e Revisido de bilhetes.
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— Processo de Folhas de Vencimento.
— Contabilidade da Despesa.

A reparti¢io do Processo de Folhas de
Vencimento conta ainda trés seccoes exter-
nas, localizadas em Campanha, Figueira da
Foz e Mirandela. Estas sec¢tes sio conside-
radas a «extinguir», ou seja, subsistirao ape-
nas enquanto se mantiverem ao servigo os
agentes das linhas incorporadas que actual-
mente as constituem, aos quais se tem per-
mitido a confinuacao nos seus anteriores
locais de trabalho, embora com prejuizo da
actual organiza¢ao do servigo, para os pou-
paras dificuldades da deslocagao para Lisbhoa-

Servigo de Instrucdo Profissional

Tem a seu cargo a orientagdo da instru-
¢do profissional do pessoal dos Servicos Re-
gionais da Divisao de Exploragio e Divisio
Comercial, e a realizagdo de exames.

A organiza¢io definitiva deste Servico
niao estd ainda completamente efectivada,
mofivo porque ndo se indicam o0s seug or-
gaos constituitivos.

Servico de Estudos e Aprovisionamentos

Compete-lhe o estudo dos assuntos rela-
tivos & ampliagao ou modificacdo de linhas,
edificios, sinaliza¢do, ou obrasTnovas, a den-
tro dos limites das estacoes; e, de uma for-
ma geral, a aprecia¢ao e informacao dos
assuntos de cardeter técnico que nao sejam
da competéneia especial dos restantes Ser-
vigos da Divisao.

Compreende os seguinfes organismos:

— Reparti¢io Técnica.

— Sala de Estudos.

— Inspec¢io do Pequeno Material.

— Oficina de Encerados e Cordas (em
Alcantara-Terra).

A Tnspeccao do Pequeno Material tem
uma Delegacao em Ermezinde, cujo objecti-
vo é a distribui¢io de materiais as estacoes
ao Norte do rio Douro.

Servico do Movimento

Tem a seu cargo o estudo e a execugao
dos horirios e das diversas operag¢des para

assegurar o transporte de passageiros e de
mercadorias.
Compreende as seguintes repartigdes :

— Organizac¢iao de Transportes.
— Fiscaliza¢do de Servicos.

— Utilizagao de Material.

— Expediente e Arquivo.

Servico de Telecomunicacdes e Sinalizacdo

Compete-lhe o estudo e execucao dos
trabalhos relativos 4s comunicagdes tele-
graficas e telefénicas, a sinalizagdo eléc-
trica e mecdnica e ainda & reparagao de re-
l6gios, pdra-rdios dos edificios, maquinas
de eserever e de calcular.

Compreende os seguintes organismos:

— Reparticio de Expediente.

— Oficina (na Cruz da Pedra).
— Armazém (na Cruz da Pedra).
— Servigos Regionais.

Os Servicos Regionais privativos do Ser-
vigo de Telecomunicacoes e Sinalizag¢ao, sdo
actualmente constituidos por:

— 4 Secgoes de Telecomunicagdes — Cam-
panha (1.*), Figueira da Foz (2.%), Lisboa-
-Rossio (3.*) e Barreiro (4.%).

— 30 Langos.

— 59 Cantoes.

— 8 Postos de sinaliza¢do eléetrica cen-
tralizada, nas estacdes de: Porto, Campa-
nha, Porto-Trindade, Rio Tinto, Ermezinde,
Lisboa-Rossio, Campolide e Pinhal Novo.

— 6 Postos de sinaliza¢gdo mecdnica cen-
tralizada, sendo 1 na esta¢do de Coimbra,
4 na de Entroncamento e 1 na de Chelas,

Servigos Regionais

Sa0 comuns, como se disse, 4 Divisiao de
Exploragao e a Divisao Comercial, e cons-
tituidas pelas Circunscri¢des a seguir indi-
cadas, das quais se menciona apenas as
Secgoes de Exploragao, por serem os orga-
nismos mais directamente ligados & Divisao
de Exploracao.

1.* Cirecunserigdo — Campanhd

Compreende 5 Secgdes de Exploracio:
Viana do Castelo (1.*), Porto-Boavista (2.*),



Campanha-Circulagao (3.*) e Campanha-Mer-
cadorias (4.?) e Gaia (5.*). Conta ainda, actual-
mente, 88 estagdes e 25 apeadeiros guarne-
cidos por pessoal.

2.* Circunseri¢do— Réqua

Compreende 5 Secc¢oes de Exploracio:
Livrag¢ao (6.*), Régua (7.*), Vila Real (8.%),
Mirandela (9.*) e Pocinho (10.*). Conta ainda,
actualmente, 89 estacdes e 11 apeadeiros
guarnecidos por pessoal.

3.* Circunscrigdo — Figueira da Foz

Compreende 5 Secgoes de Exploragio:
Figueira da Foz (11.%), Coimbra B (12*), Pam-
pilhosa (13*), Guarda (14*) e Sernada (15%).
Conta ainda, actualmente, 90 estagcoes e 13
apeadeiros guarnecidos por pessoal.

Nesta Circunscri¢ao esta incluido o trogo
de linha Coimbra-Serpins, que desde 1946
ge encontra no regime de exploracio econd-
mico, estando enfregues a Encarregados
contratados 2 estagdes e 2 apeadeiros.

4.* Owreunserigdo — Entroncamento

Compreende 4 Secg¢oes de Exploragao;
(16*), Castelo Branco (17*), Torre das Var-

gens (18*) e Setil (19°). Conta ainda, actual-
mente, 59 esfta¢des e 10 apeadeiros guarne-
cidos por pessoal.

Nesta Circunsericdo estd incluido o trogo
de linha Torre das Vargens-Elvas, que desde
1949 se encontra no regime de exploragio
econémico, estando entregues a Encarrega-
dos contratados 2 estacoes.

5.* Circunscri¢gdo-— Lisboa P.

Compreende 4 estacoes de Exploragao:
Caldas da Rainha (20), Lisboa-Rossio-Circu-
lagao (21%), Lisboa-P-Mercadorias (22°) e Al-
catara-Terra-Mercadorias (23*). Conta ainda,
actualmente, 51 estagbes e 12 apeadeiros
guarnecidos por pessoal.

6. Circunseri¢cdo— Barreiro.

Compreende 3 Secgoes de Exploragao:
Setiibal (24*), Vendas Novas (25*) e Evora
(26*). Conta ainda, actualmente, 65 estacoes
e b apeadeiros guarnecidos por pessoal.

7.* Circunscrigdo — Beja.

Compreende 3 Secgoes de Exploragao:
Beja (27*), Funcheira (28*) e Faro (29*). Conta
ainda, actualmente, 51 estacdes e 4 apeadei-
ros guarnecidos por pessoal.
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S varios servigos técnicos ou buro.
criticos da Companhia constitfuem
um conjunto indivizivel e com uma
86 finalidade;—assegurar a mar-

cha do servigo de modo a satisfazer simul-
taneamente os interesses do Piiblico e os
da Companbhia.

Potentes locomotivas rebocando o mais
moderno ou luxuoso material circulante,
tornam-se de pouca utilidade se a «via» e
as pontes niao fiverem solidez que permita
velocidades e comodidade; o bom material
circulante, a via e pontes com todas as con-
dicoes de resisténcia serdo de rendimento
minimo se ao longo da linha nao existirem
instalacoes de telecomunicacdes e de sina-
lizagdo que, nos limites do possivel, garan-
tam a seguranca e regularidgde das circu-
lagoes.

Todos estes elementos conjugados se for-
nariam praticamente intfeis se ndo existis-
gsem hordrios devidamente estudados, se fal-
tassem elementos coordenadores e orienta-
dores, se ndo houvesse disciplina no pessoal,
se as oficinas nao estivessem bem apetre-
chadas, e 0os armazens bem abastecidos.

Dispondo-se de todos estes elementos é
indispensdvel que os Servigos trabalhem
em completo e miituo entendimento pois 86
assim se podem obfer resultados que satis-
facam o Piblico, mantenham e elevem o
bom nome da Companhia.

Com que meios concorre o Servigo de
Telecomunicag¢des e Sinalizagao para se con-
seguirem aquelas finalidades ?

E o que se pretende esclarecer, dando
uma ideia bastante suméria dos elementos
que este Servigo dispde para cumprir a sua
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No momento presente apenas as esta-
coes de Lisboa Rossio, Campolide, Pinhal
Novo, Porto, Campanha, Rio Tinto e Erme-
zinde estdo guarnecidas com <«Posfos de si-
nalizagdo eléctrica centralizada», dos tipos
mais modernos que até & data das suas
montagens se construiam.

Excluidas aquelas estagdes e a de Porto
Trindade, cuja ginalizagdo, também centrali-
zada, é constituida por um conjunto de si-
nais luminosos, comando mecanico de agu-
lhas e encravamentos eléctricos e mecinicos,
apenas as estacoes de Coimbra, Entronca-
mento e Chelas estio apetrechadas com
«Sinalizacio mecanica centralizada», tipo
«Saxby>.

Nas restanfes estacdes da Réde Geral a
ginalizacdo é do tipo mecéanico, comandada
por transmissdes funiculares e constituida
por discos e seméforos, que em vérias esta-
coes estdo encravados com os itinerdrios
por intermédio de fechaduras e cadeados
«Bouré»,

Para atender as necessidades resultantes
dum possivel aumento de densidade de tra-
fego, o Servigo de Estudos e Aprovisiona-
mentos estuda os programas de amplia¢ido
ou modificagdo das instalacoes existentes e
os de novas instalagdes, programas esses
que na devida oportunidade serao materia-
lizados e executados pelo Servigo de Tele-
comunicagoes e Sinalizacao.

Em prinecipio poderemos considerar na
Réde Geral quatro grupos de linhas a guar-
necer com sinalizagio adequada as suas ne-
cessidades:

1.° GRUPO — As linhas de grande inten-
sidade de circulacoes. Para esfe grupo estd



prevista a montagem de sinalizagdo eléctrica
em fodas as suas esftagdes e em plena via,
adoptando-se o sistema designado por «Bloco
Automético», no qual se divide a linha em
secgOes electricamente isoladas de compri-
mento varidvel, entre 2 a 5 quilémetros, e
guarnecidas de sinais luminosos comanda-
dos automéficamente pelos combéios em
marcha. O funcionamento das instalagoes
de cada secgdo baseia-se em principios idén-
ticos aos que se utilizam nos actuais circui-
tos de via dos postos de sinalizacao eléctrica
centralizada.

O sinal de entrada em cada seccdao 86
dard c¢via livre» depois dum combdio a ter
percorrido por completo e de toda a sua
composi¢ao ter entrado na sec¢iao imediata.

2 GRUPO —O de linhas de trdfego
médio.

Nestas linhas todas as estacdes serio
guarnecidas com sinais avangados, sinais
pringipais e de sinais de saida duma estagio
com os de entrada das estagdes colaterais
por meio de encravamentos estabelecidos
electricamente entre essas estacoes.

E o chamado «Cantonamento por sinais
encravados» em que estes podem ser do
tipo luminoso ou do cipo mecdnico e em
que os sinais de saida 86 poderao ser aber-
fos depois da estacdo de destino do com-
béio dar a indispensdvel autorizacdo, con-
dicio esta j4 aplicada no «Consentimento»
entre as estagdes de Lisboa Rossio, Campo-
lide e de Porto-Campanha.

3.2 GRUPO — Formado por linhas de
pouco movimento, cujas esta¢des devem ser
devidamente sinalizadas com sinais avancga-
dos, principais e de saida, com comando e
encravamentos mecdnicos, nas quais 08
avancos serao concedidos telefonicamente,
norma esta astualmente em vigor na Réde

Geral.

4° GRUPO —E constituido por linhas
de trifego minimo, nas quais se aplicara a
chamada <Exploragdo Econdémica» ja ado-
tada na linha da Louza e do Alto Leste.

Excluidas as linhas e estagoes do
1.° Grupo para as quais estio previstos en-
cravamentos ou condicionamentos eléctricos,
para todos os outros grupos, com excepgao

de algumas estagbes mais importantes, os
encravamentos a estabelecer entre ifinera-
rios e sinais serdao do tipo mecénico, funecio-
nando em condicOes idénticas &s do actual
sistema «Bouré», sendo no entanto de pre-
ver que, em casos especiais, esses encrava-
mentos serdao reforgados por condiciona-
mentos estabelecidos eléctricamente.

E evidente que um programa com este
vulto, 86 poderd ser executado a longo
prazo, o que nio quer dizer que ndo sejam
devidamente sinalizados denfro de prazos
relativamente curtos alguns trogos de linha
ou estagbes mais importantes.
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Certamente, ainda milhares de agentes
se recordam de que a quase fotalidade de
comunicacoes entre estagdes eram estabele-
cidag por intermédio dos telégrafos «Bre-
guet» com o8 seus comutadores transmisso-
res, receptores e despertadores alimenfados
por baterias de pilhas, cuja limpeza e con-
servacao constifuiam o que se chama ¢uma
carga de trabalhos» para o pessoal.

Além dos numerosos aparelhos e pilhas
necessirias as comunicacdes afravés dos
«Breguet> eram demoradas e exigiam um
razodvel treino do pessoal para serem con-
venientemente transmitidas e recebidas.

Nesta data, excluido o trogo de Conten-
cas-Vilar Formoso na linha da Beira Alta,
todas as instalagdes «Breguet» foram, a par-
tir de 1938, retiradas de servigo e substitui-
das por instalagoes felefénicas, do que re-
sulfou n#do 86 maior facilidade e rapidez de
comunica¢des mas também uma grande eco-
nomia nas despezas de instalagdes e de ma-
nutencio.

Também em 1939 se iniciaram trabalhos
de regulariza¢gdo e consolidagiao dos postes
ou apoios e a sua beneficiacio, substituin-
do-se as antigas cruzetas de tubo de ferro
usado e posteletes com suportes curvos de
campanulas por cruzetas de madeira creoso-
tada, porque este material além da sua
grande durac¢ado, permite um quase perfeito
isolamento das linhas telefénicas e portanto
menos possibilidades de ruidos estranhos
na awdigcdo. Ainda, e pela mesma razio, se
teem montado ultimamente muitas centenas
de quilémefros de linhas de retorno meta-
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lico, afim de se evitarem os <retornos por
Terra», pois as comunicagdes telefonicas
através de linhas nestas tltimas condicdes
sdo sempre muifo ruidosas, e até por vezes
praticamente impossiveis, em especial nas
regides atravessadas por linhas de frans-
porte de energia eléctrica.

Nos anos de 1947 e 1948 muito se bene-
ficiaram algumas linhas telefénicas a gran-
des distdncias com montagem de 3.300 kms.
de linhas de fio de cobre, dos quais 2.410
kms. de novas linhas e 890 kms. em substi-
tuicdo de fio de ferro.

Entre os trabalhos de ampliagao da rede
telefénica estd prevista a montagem de te-
lefones selectores, o conhecido «Trafics, em
todas as estacgdes, depdsitos e reserva de
méiquinag, e a instalagdo de aparelhos auto-
maticos selectores para estabelecer ligacoes
entre os Servigos Centrais e os Servigos
Regionais.

As infalagoes e linhas aéreas a cargo do
Servigo de Telecomunicagoes e Sinalizacao,
@ a sua evolug¢do nos tltimos anos, podem
resumir-se nos seguintes nimeros:

1.° Linhas aéreas

Quilémetros de linhas : 1935 1939 1949
De cobre 2.600 2.690_ 65.290
De ferro. 9.900 #¥.130 16.050

Total, 12,500 15,820 22,340
Postes ., . . 32,900 34,160 48.050
Campanulas . , 165.000 227.900 816,400

2.° Instalagdes eléctricas (excluidos os
postos de sinalizagao eléctrica cenfralizada:

Telefones . . . 690 710 2,480
(Quadros teleféni-
BOR RN W 224 240 1.450
Discos de comando
eléelrico . . . 84 127 120
Instalacoes «Bre-
guet» , : (@) 255 17
Aparelhos dlver-
1o [ e T 2 176 5.073 6.825
Total de aparelhos
eléctricos 4.174 6.405 10,890
26 Pilhas , 6.650 13,000 18,300

3.2 Instalagdes mecanicas (excluidos og
postos de ginalizagio mecinica centrali-
zada (b)

PIESBOR - o i 975
Semdforos. . . 340
Fechaduras cen-

trais <Bouré» , 195
Cadeados «<Bouré» 1.890
Total de aparelhos

mecanicos ., 5.400

Na monfagem e conservagiao corrente
destas linhas e das instalacdes eléctricas,
gastaram-se nos tltimos 10 anos grandes
quantidades de materiais, enfre os quais
avultam :

421.600 quilos de fio de ferro e de cobre
159.700 campanulas

17.800 posteletes de madeira creosofada
55.500 travessas de madeira creosotada

para cruzetas
1.700 telefones
1.200 quadros telefénicos
3.900 postes de carril
62,000 metros de cabos e fios isolados

70.000 pilhas.
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Para os servigos de escritério, direccao
e fiscalizagdo dos trabalhos, montagem, con-
servagdo e reparacdao das linhas aéreas e
das instalagdes, dispoe, nesta data, o Ser-
vigo de Telecomunicagdes e Sinalizac¢io de
244 agentes do Quadro e Suplementares,
dos quais 7 no Servigo Central, 53 na Ofi-
cina e Armazém da Cruz da Pedra e 184
nos Servigos Regionais.

(¢) Em 1935 estavam entregues aos «Services
Téenicos» da Divisfio de Exploracio

(b) Até principios de 1949 estavam encorpora
dos no Servigco de Obras Metalicas da Divisfio de
Via e Obras.



PESSOAL

AGENTES QUE PRATICARAM ACTOS DIGNOS DE LOUVOR

Abilio Martins, chefe de lang¢o
de 2. classe, encontrou num
comboio um chapéu de chuva,
que prontamente entregou ao
revisor.

Vasco Gouveia da Silva Var
ges, factor de 2.* classe em Lis-
boa R., encontrou numa carrua-
gem uma carteira com 270800
Esc., que entregou ao chefe da-
quela estag?o.

Cipriano de Oliveira Rilha-
lhé, marinheiro de 2.* classe da
via fluvial, encontrou uma ga
bardina no vapor «Tras-os Mon-
tes», que imediatamente entre:
gou ao chefe do Barreiro.

Jiulio de Carvalho, chefe do
distrito n.° 54, emconfrou no
comboio 164 uma mala de se-
nhora com objectos de uso pes:
goal e & importincia de Esec.
278$00, que entregou ao chefe
de Lisboa R.

José Numes, chefe de cantéo
de 1.* classe, foi gratificado com
a importincia de Esec. 500500,
pelo esforco e dedicacdio mani-
festados nos trabalhos de sina-
lizacio e encravamentos de Ca-
cém e Mercés.

Augusto Gomes Pinto, opera-
rio de 1." classe, foi gratificado
com a importiancia de Escudos
200%$00 pelo esfor¢o e dedicac@o
manifestados nos trabalhos de
sinaliza¢fio e encravamentos de
Cacém e Mercés.

Antonio Jorge, operario de
2.8 classe, foi gratificado com a
importancia de Esc. 200500, pelo
esforco e dedicacdo manifesta-
dos nos trabalhos de sinalizagio
eéencravamento de Cacém e Mer-
cés.

Antonio da Silva, operdrio de
3.* classe, foi gratificado com a
importincia de Esc. 200800, pelo
esforco e dedicaciio manifesta-
dos nos trabalhos de sinaliza-
¢do e encravamentos de Cacém
e Mercés.




. B T N —— A ————

FALECIMENTOS

28

Valentim Soares de Figuei-
redo, inspector principal do
Servico Eléctrico e Hidraulico,
admitido ao servi¢co da Compa-
nhia, como operario-electricista,
em 23-10-923, passou a chefe de
brigada em 18-1-925, a contra-
mestre de 2,* classe em 1-1-933,
a Inspector em 1-7-940 e a Ins-
pector principal em 1-1-948,

FEurico da Piedade Vieira, em-
pregado de 3.* classe da Repar-
ticdo de Contabilidade, admiti-
do ao servi¢o da Companhia em
1-11-947, como praticante de es-
eritorio, foi nomeado emprega-
do de 3.* classe em 1-11-948.

Celestino Jorge de Oliveira,
vigilante do deposito de Figuei-
ra da Foz-Alfarelos, admitido
ae servigo da Compadhia, como
operario-montador, em 30-7.919,
foi nomeado fogueiro de 2. cls.
em 22823, fogueiro de 1.7 cls.
em 1-1.926, maquinista de 3.2 ¢ls.
em 1-1-928, de 2.* c¢ls. em 1-1-930,
de 1.* els. em 1-1-939 e vigilante
em 1-4-945,

Balbino Martins Junior, ma-
quinista principal do Depésito
de Barreiro, admitido ao servi-
¢co da Companhia, em 30-8 912,
como aprendiz, foi nomeado fo-
gueiro de 2.* classe em 1-1-919,
maquinista de 2.* e¢l. em 22-3-924,
de 1.2 ¢l. em 1-1.933 e maquinis-
ta principal em 1-1.943.

Justino Castanheira, guarda
de estacéio de Lisboa-P., admiti-
do como carregador suplemen-
tar em 13 de Outubro de 1926,
foi nomeado carregador em 21
de Julho de 1929 e promovido a
agulheiro de 3.2 classe em 21 de
Janeiro de 193G, passando a
guarda de estacfio em 21 de Ju-
lho de 1937.

José Santos Caldeira, agu-
lheiro de 3. classe de Mercés,
admitido como ecarregador su-
plementar em 17 de Janeiro de
1929, foi nomeado carregador
em 21 de Julho de 1939 e pro-
movido a agulheiro de 3.* classe
em 21 de Julho de 1941.

Manuel Matias, guarda-freios
de 1.» classe de Lisboa, admiti-
do como carregador em 1 de Ju-
nho de 1919, foi promovido a
guarda-freios de 3.2 classe em 1
de Julho de 1921, a guarda-
freios de 2.* classe em 1 de Ou-
tubro de 1929 e a guarda-freios
?33 1.* classe em 1 de Janeiro de

9.

José Joagquim Raimundo, fo
gueiro de méquinas fixas, do
depodsito de Campolide, admiti-
do ao servico da Companhia,
como limpador, em 28.4.923, pas-
sou a fogueiro de maquinas fi-
xas em 1-4-946,

Jodo Maleus, operiario aju-
dante das obras metdlicas, Ovar,
admitido como serralheiro au-
xiliar em 12,932, nomeado para
o quadro como operirio ajudan-
te, em 8/11/944,

Francisco Pinto, carregador
de Campanh#, admitido como
carregador eventual em 11 de
Novembro de 1918, foi nomeado
carregador em 21 de Novembro
de 1925,
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Divisao da Exploracao

Sumdrio

Saudac¢do, por Alberto de Sousa e
Lima Régo.

Colonias de Ferias.

Educacdo e selecgao profissionais, por
Botelho de Sousa.

Por Espanha: O comboio <Talgo» é ja
um facto, por Gabriel Uriguen.

Estagoes macanizadas, por José de
Souza Gomes.

Um exemplo.

Os caminhos de ferro franceses na Ex- .’
posi¢ao de Belém.

0s «Vencidos da Vida», por Manuel dos
Santos Cabanas.

Divisdo de Exploragaoe-Sua organizacao,
por Alvaro Coutinho Lobo Alves.

Telecomunica¢des e sinaliza¢do, por
Josgé da Costa.

Pessoal

NA CAPA: Posto de Sinalizagao
Eléctrica de Campolide




